AZ IGENYEK FOGSAGABAN!

Fleischer Tamas

Sardy Laszlo (Figyelo 1985/7) és Szécsi Laszlo (Figyelo 1985/13) cikke két
sikon vitatkozik egymassal: konkrét budapesti utvonalakrol, valamint ezt
megelozden fejlesztési alapelvekrdl. En az alapelvek vitajahoz —szeretnék
hozzaszolni.

Jo alkalmam van végiggondolni ezeket az alapelveket a forgalmas ABC-
aruhdzban, mig a pénztarndl sorban allok. A négy pénztarbol csak egy mikddik,
hosszu sor kigy6zik elotte.

Szécsi Laszlo érvelésével - hiszen az igények itt jelentkeztek - ebben a
pénztarban kellene korszeribb gépet, gyorsabb pénztarost stb. alkalmazni. En
magam Sardy Laszld6 gondolatmenetét tartom szimpatikusabbnak: talan ki kellene
nyitni a tobbi pénztart is, még akkor is, ha Szécsi kényszerpalyak Iétesitésének
nevezi a megfontolt sorbanallok ilyenfajta megzavarasat.

Magyarorszag keleti és nyugati fele kozott 40 forgalmi savon lehet atjutni a
Dunan. Ebbol 37 sav esik Budapest teriiletére (3 vasuti, 2 metrd, 8 villamos, 24
kozati sav) de a korszerliséget €és az atbocsatoképesség folyamatossagat figyelembe
véve, az atjutasi lehetdség centralizaltsaga nyilvan még a savok alapjan kimutathato
92.5 szazalékot is meghaladja.

I Megjelent a Figyeld 1985. méjus 9.-i szamaban.
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Az a vita, ami a Lagymanyosi hid, illetve az M0-4s autopalyahid elsdbbsége
koriil korabban kibontakozott, a budapesti forgalom szempontjabol kétségteleniil a
beliilrol vagy kiviilrol vald fejlesztés kérdéseként fogalmazhaté meg. A kérdés
jelenlegi "megnyugtatd" rendezése (mind a két hidra sziikség van) az orszag
szempontjabol azonban azt jelenti, hogy a kovetkezd két hid (minimum nyolc
forgalmi sav) is a fovaros térségében Iétesiil, vagyis a dupldzds Dunaujvaros
korzetébdl "lop el" egy atkelési lehetoséget. Szécsi Lasz16 ugyan utal a tavlati tervek
kozott egy még el nem késziilt tervre, amely "Szekszard és Dunaujvaros kozott" fog
uj Duna-hidat javasolni, de, hogy ennek a megvalosulasat még a fohatdsag is
mennyire tavlatinak tekinti, arra talan elegendd két tervpalyazati kiirasra utalni.

Az idén irt ki a Kozlekedési Minisztérium a 6-os ut Erd-Dunafoldvar kozotti
szakaszanak a fejlesztésére palyazatot. A kiirds szerint az ezredforduldig tartd
id6szakban a tervezési teriileten a kotottségnek tekintett M0-as hidon kiviil Duna-hid
1étesitésére nem keriil sor. Az ugyancsak jelenleg a Fovarosi Tanacs altal kiirt, a
Moszkva-tér rendezését célzo tervpalyazat ezzel szemben kotottségként szamol egy
ujabb dunai atkeléssel: felelevenitve a Belvaros és a Vizivaros kozott az Alkotmany
utcabol a Csalogany utcaba vezetd kozuti alagut tervét: ami ilyenforman a
lagyményosi hid utan, de nyilvan még mindig a dunaujvarosi hid elott késziilne el.

Ezekbol a példakbol Ohatatlanul fejlasztési elképzelésekre kell kovetkeztetniink,
¢s ezek ismerete furcsan athelyezi a Szécsi Laszld altal deklaralt elv hangsulyait:
"tavlati terveink kozott szerepel az orszagos uthaldzat Budapest-centrikussaganak az
indokolt mértéku feloldasa is."

Annak, hogy mi az indokolt (és kinek kell indokolnia), tovabba, hogy mikortol
kellene mar e tdviati tervek felé kozeliteni, igen nehéz lenne az érdemi
megvitatdsaba belemenni. Szabad legyen két tényszamra felhivni a figyelmet (forrasa
a KSH Budapest Statisztikai Evkonyve, 1982). Az orszag Osszes kozlekedési és
hirk6zlési beruhazasainak 1975-ben 55,6 szazalékat, 1980-ban 56,8 szazalékat
forditottdk Budapestre. Ha arra gondolunk, hogy az elkovetkezd6 orszagos
kozlekedési beruhazasok felsorolasa is igy kezdddik: Ferihegyi rekonstrukcio, MO
autopalya, metroépités, Ldgymanyosi hid... akkor arra kovetkeztethetlink, hogy a
tendencia megforduldsidra kevéssé szdmithatunk. Nem csak révid tdvon, hosszu
tavon sem!

A kozlekedési beruhazasoknak ugyanis az a természetiik, hogy hosszu tavon
meghatarozoak maradnak, €és egyéb fejlesztéseket vonzanak maguk utan. Ezért
kellene 6vatosabban banni az igényekre valo hivatkozassal. Lehet rovid és kdzéptava
igényekkel, aktualis termelési kapcsolatokkal indokolni sok mindent, de ha hosszi
tavon fennmarado fejlesztési vonalat hatarozunk el, akkor az ilyen tipust indokolas
kevés. 5-10 év mulva egy iizemi kdzpont és telephelyének kapcsolata megsziinhet, a
termelési profil megvaltozhat, a munkaeroszivé hatds megszliinhet: de ha a
megnyitott fejlesztési vonal kiépiilt, kikényszeriti, hogy ugyanolyan kapcsolatok
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jojjenek létre. Elszalasztodik egy korszeribb struktara kialakitasanak az esélye:
példaul a fout és a vasuthaldézat utan az autdpalya-héalézat is ugyanazokat a
tengelyeket erdsiti €s taplalja.

Azt kell észrevenni, hogy a kozlekedési beruhdzasok mindenképpen hosszi tavon
befolyasoljak az igényeket: akkor is, ha az igények alapjan fejlesztiink, és akkor is,
ha mas meggondolasok alapjan. De ugyanolyan felelosség terheli azt, aki a meglévo
struktirdban jelentkezo igényeket tulértékelve, Ujramereviti a struktirat, mint azt, aki
mas indokolas alapjan megalapozatlanul, taldlomra rosszul fejleszti.

Ahhoz azonban, hogy ezekrdl a kérdésekrol vitatkozni lehessen, ugyanezeket a
felismeréseket meg kell tennilink sajat gondolkodasunkban is. A gondolkodasi
kényszerpalyakat 1s felil kell vizsgéalni ahhoz, hogy a kozlekedési palydkon ne
termel6djon Gjra a torlodas.

A leirt jelenség - amelynek nyoméan a fejlesztések a fovaros tulsulyat az
igényekre valo hivatkozéassal minduntalan magasabb szinten Ujratermelik - olyan
csapda, amelynek felismerése kiindulopontja kell legyen sok, a héldzatfejlesztést
megalapoz6 vizsgalatnak. Az indulat viszont, ami a kozponti elképzeléseknek
mindenaron val6 igazolasara iranyul, és azok kizardlagossagat akarja megvédeni,
ugyancsak struktirékat akar megmereviteni €s felismerések eldl kitérni.

Az a tény példaul, hogy a fovaroson atvezetd orszagos fOtengely megtelt
forgalommal, nem alkalmas érv a fejlesztések jogosultsdganak bizonyitdsara. Sardy
Laszl6 nem allitotta, hogy a forgalom nem fog atmenni a varoson, ha erre modja van;
sOt, éppen ezert tartja karosnak az ilyen tipusu fejlesztést. A Parlament alatti Duna-
alagutnak is az a baja, hogy meg fog telni jarmiivel. (Nem a Belvaros és a Vizivaros
kozotti célforgalommal, hanem az ennek tobbszordsét kitevd olyan forgalommal,
amely azért jon a Belvarosba, hogy mondjuk Zuglébol a Szabadsag-hegyre jusson.)

Sardy Laszloval egyetértésben, arra hivnam fel elsdsorban a figyelmet, hogy
legylink gyanakvobbak akkor is, ha a "forgalmi igények" nyoméan kézenfekvonek
tlnik a fejlesztés iranya.

Eloszor azért, mert a forgalom-elorebecslés mellett, gy latszik, mas, hasonléan
fontos tendenciak kevéssé, de legalabb is kevésbé rendszerezett médon keriilnek bele
a hélozatfejlesztési dontések megalapozasaba.

Masodszor azért, mert altaldban kevés figyelmet szentel a halozatfejlesztés az
igények tartossagi periodus szerint vald megkiilonboztetésének. Ennek hidnydban a
halozat fejlesztoit a tartds, valtozatlanul hatd igények a jelentdségiiknél kisebb, a
hevesen jelentkezd, de rovidebb periodusu igények jelentdségiiknél nagyobb
mértékben képesek befolydsolni. Nem arr6l van szo, hogy 6t-tiz évre sz0l6 igényeket
nem kellene kielégiteni: de nem feltétleniil a halozatfejlesztés eszkdzeivel.
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Harmadszor azért, mert maguk az igények is csalokak néha: mint itt, az ABC-
aruhdzban is, ahol kdzben a pénztarhoz értem.

Csondben fizetek, mint a tobbick.

1985 majus.



